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Streszczenie: Artykut omawia znaczenie inwestycji w infrastrukturze kolejowej dla poprawy dostepnosci transportowej aglo-
meracji rzeszowskiej. W przypadku intensywnie rozwijajacej sie i poszerzajacej swoje granice aglomeracji rzeszowskiej, do-
stepnos¢ odgrywa kluczowa role nie tylko w okreslaniu wartosci nieruchomosci zaréwno mieszkaniowych, jak i komercyjnych,
ale przede wszystkim w realizowaniu potrzeb zwigzanych z przemieszczaniem sie mieszkaricéw regionu z jednego miejsca do
drugiego (do pracy, szkoty itp.). Dostepnos¢ transportowa jest wiec waznym elementem organizacji przestrzeni i ma istotny
wptyw na poziom oraz tempo rozwoju spoteczno-gospodarczego regionu. Publikacja sktada sie z czesci teoretycznej i studium
przypadku w postaci charakterystyki kilku projektéw inwestycyjnych w infrastrukturze transportu kolejowego. Celem pracy
jest przedstawienie wptywu planowanych i realizowanych inwestycji w transporcie kolejowym na poprawe dostepnosci trans-
portowej, a tym samym na poziom i jako$¢ zycia mieszkarncéw aglomeracji rzeszowskiej. Rozwazania uzupetniono prébg oceny
obecnej dostepnosci transportowej regionu oraz zmian, jakie nastapia w wyniku zrealizowanych inwestycji.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, aglomeracja rzeszowska, inwestycje, infrastruktura kolejowa, kolej aglomeracyjna

Abstract: The article discusses the importance of investments in railway infrastructure for improving the transport accessibility
of the Rzeszéw agglomeration. For an intensively developing and expanding Rzeszéw agglomeration, accessibility plays a key
role not only in determining the value of residential and commercial real estate but, above all, in meeting the needs related
to the mobility of the region’s inhabitants from one place to another (e.g. to work or school). Therefore, transport accessibility
is an important element of spatial organization and has a significant impact on the level and pace of the socio-economic
development in the region. The paper consists of a theoretical part and a case study characterising several investment projects
in the railway transport infrastructure. The aim of the article is to present the impact planned and implemented investments
in rail transport to improvement of accessibility, and thus the level and quality of life of the inhabitants of the Rzeszéw
agglomeration. The considerations were supplemented with an attempt to assess the current transport accessibility in the
region and the changes that will occur as a result of the implemented investments.
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Wstep

Wiasciwie rozwinieta infrastruktura transportu moze
oddziatywac stymulujgco na dany obszar, zwieks
zajac jego role i konkurencyjnos¢ wzgledem oto-
czenia (Fajri, Kartika, 2016). Moze réwniez podnosic¢
atrakcyjnos¢ regionu w aspekcie lokalizacji nowych
inwestycji, naptywu kapitatu lub transferu techno-
logii. W uproszczeniu nalezy stwierdzi¢, iz sprawnie
dziatajacy system transportowy jest uwarunkowany
istniejagcym ilosciowym i jakosciowym potencjatem
infrastruktury (Wrébel, 2020). Dodatkowo, liczne ba-
dania miedzynarodowe zwiekszyty prze$wiadczenie,
ze istnieja Sciste powigzania miedzy inwestycjami
transportowymi a lepszymi wynikami gospodar-
czymi przedsiebiorstw oraz regionéw (Crescenzi,

Rodriguez-Pose, 2012; Albarran i in., 2013; Redding,

Turner, 2014).

Nie bez znaczenia pozostaje takze wdrazanie in-
nowacji transportowych, ktére odgrywaja bardzo
duzarole dla strategiii polityki inwestowania w infra-
strukture transportowa. Procesy innowacyjne w za-
kresie infrastruktury kolejowej ukierunkowane sg na
zwiekszenie mozliwosci wkomponowania jej w réz-
ne wymiary przestrzeni (Burnewicz, 2008). Waznym
elementem organizacji przestrzeni, majacym istotny
wptyw na zréznicowanie funkcjonalnosci poszcze-
golnych regionéw jest dostepnos¢ transportowa.

Stworzenie odpowiedniego poziomu dostepnosci
transportowej na danym obszarze nalezy uznac za-
tem za konieczne dla jego rozwoju. Jego poprawa,
sprzyjajaca poczuciu wiekszej dostepnosci rynko-
wej, zwieksza wspotprace w zakresie spotecznego
podziatu pracy, sprzyja poprawie produktywnosci
i efektywnosci pracy, a takze obniza koszty pracy
oraz wzmacnia integralnos¢ wewnetrzng i transregio-
nalng (Kwarcinski, 2011; Grzywacz, Burnewicz, 1989).
Z kolei brak dostepnosci transportowejifgcznoscima
silny wptyw na osoby z ograniczonym dostepem do
prywatnego transportu, takie jak dzieci, osoby star-
sze, 0soby niepetnosprawne i osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej (Kenyon i in., 2002).

Celem artykutu jest zatem przedstawienie wpty-
wu planowanych i realizowanych inwestycji w trans-
porcie kolejowym na poprawe dostepnosci trans-
portowej, a tym samym na poziom i jakos¢ zycia
mieszkancow aglomeracji rzeszowskiej. W zwigzku
z powyzszym sformutowano nastepujace pytania:
1. Jaka jest rola infrastruktury transportu kolejowe-

go W rozwoju regionu?

2. Jak obecnie wyglada dostepnos¢ transportowa
aglomeracji rzeszowskiej i jej powiagzania z regio-
nem?

3. Czy realizowane oraz planowane inwestycje
w transporcie kolejowym przyczynia sie do po-
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prawy dostepnosci oraz redukcji dysproporgji

regionalnych?

4. Jakich korzysci spoteczno-gospodarczych nalezy
sie spodziewac po zrealizowaniu projektéw inwe-
stycyjnych?

Publikacja sktada sie z czesci teoretycznej i stu-
dium przypadku w postaci charakterystyki kilku pro-
jektéw inwestycyjnych w infrastrukturze transportu
kolejowego. Odpowiedziom na postawione pytania
podporzadkowana zostata struktura artykutu. Wsréd
metod badawczych zastosowanie znalazta analiza,
w tym analiza dokumentéw oraz wywiad swobodny.
Przeprowadzono go z pracownikiem UM, odpowie-
dzialnym za nadzor przy przebudowie stacji Rzeszéw
Gtowny oraz za projekt PKA. Podstawowe Zrédto da-
nych stanowity m.in.: Studium Wykonalnosci dla pro-
jektu ,Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej”
uzyskane z Urzedu Marszatkowskiego w Rzeszowie,
Program funkcjonalno-uzytkowy. Budowa punktu
obstugi technicznej wraz z zapleczem w Rzeszowie”
oraz Studium wykonalnosci dla zadania Poprawa sta-
nu technicznego infrastruktury obstugi podréznych.

1. Inwestycje w infrastrukturze kolejowej
a dostepnos¢ transportowa

Dostepnos¢ transportowa jest gtéwnym ,produk-
tem” systemu transportowego. Okresla przewage
lokalizacyjng obszaru (regionu, miasta) w stosunku
do wszystkich obszaréw. Niezmiernie wazna role
w aspekcie dostepnosci odgrywa infrastruktura trans-
portowa (tj. sieci i punkty), ktéra bedac kluczowym
sktadnikiem systemu transportowego i jednoczes-
nie elementem zagospodarowania przestrzennego
w swojej najbardziej uproszczonej formie umozliwia
lepszy dostep do réznych miejsc (Biosca i in., 2013).
Celnie ujmuje to Hanson (1995), piszac, ze dostep-
nos¢ wyraza relacje przestrzenng miedzy wybrany-
mi miejscami. Dostepno$¢ mozna zdefiniowac takze
jako utatwienie lub mozliwosci, dzieki ktéorym mozna
dotrze¢ do podstawowych ustug z danej lokalizacji
przy uzyciu okreslonego systemu transportowego
(Gutierrez, 2009). Dostepnosc jest wiec szansg skorzy-
stania z pewnych funkgji lub szansg zajscia interakg;ji
przestrzennej w celu realizacji konkretnej potrzeby
(Guzikiin., 2016).

Najczesciej bada sie i mierzy dostepnos¢ w kon-
tekscie systemow transportowych i ich funkcjono-
wania. Jest ona niezwykle istotnym parametrem
okreslajacym atrakcyjno$¢ poszczegélnych miejsc
dla zamieszkania (jako element poziomu zycia) czy
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej (jako sktadnik
dziatalnosci inwestycyjnej) (Komornicki i in., 2010).
Dzieki kluczowemu dla zycia cztowieka i jego dobro-
bytu znaczeniu dostepnosci do edukacji czy stuzby
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zdrowia, dostepnos¢ moze by¢ wyznacznikiem szans
zyciowych (Pacione, 1989), a jej brak podstawowym
czynnikiem wykluczenia spotecznego (Farrington,
2007).

Wykluczone spotecznie moga by¢ osoby, ktére
z réznych przyczyn nie moga korzystac z transportu
(np. niepetnosprawnos¢, ubdstwo, brak transpor-
tu publicznego), ale i takie ktére moga miec coraz
wieksza trudnos¢ w realizacji podstawowych potrzeb
na skutek postepujacej separacji istotnych zyciowo
miejsc (mieszkanie, nauka, osrodki zdrowia, praca).
| wreszcie dos¢ czesto z wykluczeniem transporto-
wym mamy do czynienia w przypadku osob star-
szych lub zamieszkujacych wsie i mate miejscowosci
oddalone od skupisk miejskich.

Dostepnos¢ ma zatem istotne znaczenie spotecz-
no-gospodarcze. Determinuje bowiem lokalizacje
wielu przedsiewzie¢ gospodarczych oraz wptywa
na ich zasieg oddziatywania.

Jednym z decydujacych sktadnikéw systemu
transportowego jest infrastruktura transportu kolejo-
wego. O jej znaczeniu i randze dla rozwoju kraju i re-
gionu swiadczg m.in. zapisy zawarte w nowej Strate-
gii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030r.
(Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do
2030, 2019). W dokumencie tym wskazano ,manka-
menty” dotyczace transportu kolejowego w Polsce,
ktére wymagaja koniecznych i szybkich zmian. Zna-
lazty sie tam takie kwestie, jak: duzy stopien zuzycia
wielu elementoéw infrastruktury liniowej i punktowe;j,
brak spojnej sieci kolejowej i liczne, brakujace frag-
menty sieci, wynikajace z przyczyn historycznych,
niezadowalajaca jakos¢ techniczna wielu odcinkéw
linii kolejowych oraz infrastruktury punktowej, wpty-
wajaca na predkosc¢ pociggéw, nierbwnomiernosc
regionalnego rozmieszczenia i dostepnosci sieci,
w tym wystepujace obszary peryferyjne wymagajace
lepszego wiaczenia do sieci transportowej, brak sieci
dostosowanej do duzej predkosci ruchu kolejowego,
wcigz nieefektywne i kosztowne rozwiagzania doty-
czace zapobiegania negatywnym oddziatywaniom
na $srodowisko oraz niezadowalajgcy poziom standa-
ryzacji informacyjnej na stacjach pasazerskich.

Wszystkie wyzej przedstawione ,mankamenty”
w odniesieniu do transportu kolejowego dotycza
uwarunkowan o charakterze infrastrukturalnym
i organizacyjnym. Bez infrastruktury w postaci linii
kolejowej pociag nie dojedzie, bez stacji lub przystan-
ku nie bedzie mozliwe zatrzymanie pociaggu w celu
wymiany pasazeréw. Dlatego oprécz podstawowych
elementéw o charakterze punktowym i liniowym,
podejmujac dziatania inwestycyjne majace na celu
poprawe dostepnosci kolejowej przewozoéw pasa-
zerskich, nalezy wzig¢ pod uwage takze czestotli-
wosc¢ kursowania i odstepy pomiedzy pociggami na

danym odcinku linii lub relacji (liczba pociagdéw na

dobe i cyklicznosc¢) (Bochenski, 2018), kategorie ob-

stugiwanych pociaggéw na danej stacji lub przystanku,
skomunikowanie pociagéw na stacjach weztowych
oraz zageszczenie stacji i przystankéw na trasie.

Kolejowa dostepnos¢ czasowg warunkujg naste-
pujace czynniki:

e stan infrastruktury, w tym: dopuszczalne predko-
$ci i system sterowania ruchem kolejowym;

e stosowany tabor, np. zespoty trakcyjne maja
znacznie lepsze osiagi techniczne, a zwtaszcza
przys$pieszenie od tradycyjnych sktadéw wagono-
wych oraz sg dwukierunkowe - brak koniecznosci
manewréw lokomotywami na stacjach w przy-
padku zmiany kierunku jazdy (Raczynski, 2006);

e czestotliwos¢ kursowania (liczba kurséw - pota-
czen — w jednostce czasu np. na godzine, dobe)
i skomunikowanie - szczegdlnie istotne w przy-
padku podrézy z przesiadka;

o liczbaidtugosc postojow na stacjach — uzaleznio-
na od kategorii pociggu oraz wielkosci potokéw
pasazerskich i stosowanego taboru (wymiana po-
dréznych na stacjach) (Bochenski, 2018).

Mowigc o dostepnosci transportowej, nalezy
jeszcze wspomniec o czasie dojscia lub dojazdu do
srodka transportu (przystanku, stacji itp.) oraz czasie
przejazdu srodkiem transportu, ktéry w przypadku
transportu kolejowego, przy obecnie rosnacej konge-
stii, wydaje sie by¢ najkorzystniejszy. Warto przy tym
nadmieni¢, ze inwestycje i rozwdj infrastruktury ko-
lejowej w istotny sposéb wptywaja na ograniczenie
negatywnych skutkéw i dominacji indywidualnego
transportu samochodowego (Banister i in., 2000).

2. Aglomeracja rzeszowska - uktad
i uwarunkowania transportu kolejowego

Rzeszéw jako najwieksze miasto potudniowo-
wschodniej Polski i stolica wojewddztwa podkar-
packiego, stanowi centralne miasto aglomeracji
rzeszowskiej. Jest takze cztonkiem Unii Metropolii
Polskich. Petni funkcje gtéwnego osrodka admini-
stracyjnego, przemystowego, handlowo-ustugowe-
go, akademickiego i kulturalnego w tej czesci kraju
(Kudetko, 2007). Aglomeracja rzeszowska jest aglo-
meracjg monocentryczng. Wedtug Swianiewicza
i Klimskiej (2005), w sktad aglomeracji rzeszowskiej
wchodza m.in. nastepujace gminy: Rzeszéw, tancut,
Dynow, Gtogdéw Matopolski, Tyczyn, Boguchwata,
Biatobrzegi, Czarna, Krasne, Swilcza oraz Trzebow-
nisko.

W transporcie kolejowym o$ transportowa woje-
wodztwa stanowi linia E-30 taczaca Krakéw z Lwo-
wem (jedyna odnotowujgca duzy ruch skfadéw
pasazerskich). Drugim istotnym szlakiem jest linia
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nr 68' z Przeworska do Stalowej Woli (posiada duze
znaczenie w transporcie towarowym). Obstuge ko-
lejowa obszaréw potozonych w oddaleniu od tych
linii nalezy okresli¢ niestety jako staba lub nie ma jej
wcale. Dostepnos¢ kolejowa regionu w skali kraju jest
niska, a jej wewnetrzne zréznicowanie przestrzenne
odpowiada uktadowi odnotowanemu w dostepnosci
drogowej, przy czym polaryzacja jest jeszcze wieksza
(sytuacja czesci wschodniej jest relatywnie nieco lep-
sza, zas$ potudniowej wyraznie jeszcze gorsza) (Pro-
gram strategiczny rozwoju transportu wojewddztwa
podkarpackiego do roku 2023, 2015).

Dobra dostepnosc kolejowa do Rzeszowa wyste-
puje tylko w uktadzie wschod-zachéd. W zakresie
infrastruktury kolejowej sytuacja poszczegolnych
powiatoéw jest zréznicowana. Przez obszar powiatu
kolbuszowskiego przebiega jednotorowa, niezelek-
tryfikowana linia nr 71 (Ocice—Rzeszéw), ktérej zna-
czenie wzrasta. Przez powiaty nizanski, lezajski i prze-
worski przechodzi dwutorowa, zelektryfikowana linia
nr 68 (Lublin—Przeworsk), ktéra miedzy Przeworskiem
a Stalowa Wolg wchodzi w sktad sieci komplekso-
wej TEN-T. Jest ona wazna przede wszystkim dla
przewozéw towarowych. Natomiast w przewozach
pasazerskich wykorzystuje sie jg gtdwnie w ruchu
o zasiegu regionalnym. Ponadto przez teren powiatu
przeworskiego poprowadzona jest linia magistralna
(nr 91/E-30), nalezaca do sieci bazowej TEN-T. Powiat
lubaczowski posiada dostep do jednotorowej, nieze-
lektryfikowanej linii nr 101 (Munina-Hrebenne). Laczy
ona m.in. Werchrate, miejscowo$¢ uzdrowiskowa Ho-
ryniec-Zdrdj i Basznie ze stolicg powiatu. Przez powiat
strzyzowski przebiega jednotorowa, niezelektryfiko-
wana linia kolejowa nr 106 (Rzeszéw-Jasto), taczaca
miejscowosci, takie jak Czudec, Strzyzow i Frysztak.

Regionalny osobowy transport kolejowy w woje-
woédztwie podkarpackim od 1990 . traci na znaczeniu
na rzecz transportu drogowego. Uwarunkowane jest
to m.in. r6zng dostepnosciag transportowg miejsco-
wosci do istniejgcych linii kolejowych i konkurencja
komunikacji autobusowej. Oferta przewozowa po-
ciggéw PKP Intercity S.A. petni role uzupetniajaca
wobec Przewozéw Regionalnych Sp. z 0.0. na liniach
dalekobieznych w kierunku Lwowa, Krakowa, Kato-
wic, Wroctawia, Poznania, Szczecina, Lublina oraz
Warszawy (Program strategiczny rozwoju transportu
wojewddztwa podkarpackiego do roku 2023, 2015).

Sposrod wszystkich 859 przejazdéw kolejowych
w wojewddztwie podkarpackim 472 obiekty to prze-

' Zapis numeréw linii kolejowych, ktérymi postuguje sie
autor w niniejszej pracy, pochodzi z dokumentéw otrzy-
manych od PKP PLK S.A. Sa to studia wykonalnosci dla
projektu lub zadania wykazane w pismiennictwie na kon-
cu artykutu.
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jazdy publiczne niestrzezone. Najwiecej przejazdéw
niestrzezonych jest m.in. na linii nr 25 Skarzysko-
Kamienna-Ocice (odcinek linii o znaczeniu pan-
stwowym, wchodzacy w cigg linii kolejowej £odz
Kaliska—Debica). Stanowia one zagrozenie dla bezpie-
czenstwa oraz wptywaja na zmniejszenie predkosci
pociagdéw poruszajacych sie po danej linii kolejowe;j.
Stan techniczny wiekszosci dworcoéw oraz pozostatej
infrastruktury kolejowej stuzacej obstudze pasaze-
réw (stacje i przystanki osobowe) nalezy okresli¢ jako
niezadowalajacy. Obiekty towarzyszace liniom kole-
jowym sg niedoinwestowane oraz niedostosowane
do potrzeb oséb niepetnosprawnych.

Wsréd probleméw aglomeracji rzeszowskiej,
w tym Rzeszowa, w odniesieniu do infrastruktury
kolejowej mozna ponadto wymienic:

e duzy stopien zuzycia wielu elementéw infrastruk-
tury liniowej i punktowej,

e brak powigzan kolejowych regionu z Warszawg
oraz o$rodkami regionalnymi,

e staba dostepnosc kolejowa potudniowej czesci
regionu,

e brak pofaczenia kolejowego Portu Lotniczego
Rzeszéw-Jasionka z centrum miasta Rzeszéw oraz
z obszarami przylegtymi,

e niezadowalajaca jakos¢ techniczna wielu odcin-
kow linii kolejowych oraz infrastruktury punkto-
wej, wptywajaca na predkos¢ pociagow,

e braksieci dostosowanej do duzej predkosci ruchu
kolejowego,

e nierbwnomiernos¢ regionalnego rozmieszczenia
i dostepnosci sieci, w tym wystepujace obszary
peryferyjne wymagajace lepszego wtaczenia do
sieci transportowej,

e problem wykluczenia komunikacyjnego niekto-
rych obszarow.

Dodatkowo negatywnym zjawiskiem w systemie
transportu kolejowego jest brak stabilnosci, ciagto-
$ci w rozktadzie jazdy pociggéw oraz uboga oferta
przewozowa, co dodatkowo zniecheca potencjalnych
pasazerow do tego srodka transportu?.

Majac zatem powyzsze na uwadze polityka
transportowa w wojewddztwie koncentruje sie na
uwzglednieniu jako priorytetowych takich inwestycji
w kolejnictwie, ktére majg duze znaczenie dla rozwo-
juregionu, jak: poprawa powiazan z Polska centralna
(Warszawa), integracja transportu publicznego w we-
ztach kolejowych w ciggu trasy E-30, pofaczenie portu
lotniczego Rzeszéw-Jasionka z centrum Rzeszowa
czy zmniejszenie oderwania komunikacyjnego potu-
dniowej czesci wojewddztwa. Ich skuteczna realizacja

2 Informacje pozyskane w trakcie wywiadu z pracowni-
kiem UM, ktéry odpowiada za projekty w transporcie ko-
lejowym.
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wigze sie nieodzownie z mozliwosciami finansowymi
samorzadu wojewo6dztwa oraz poszczegdlnych sa-
morzaddéw regionalnych. Finansowanie uwzglednia
dostepne formy wsparcia UE, srodki budzetu pan-
stwa, srodki wiasne wojewddztwa oraz srodki po-
chodzace zinnych zrédet finansowania. Planuje sie, iz
naktady finansowe pochodzi¢ bedg z nastepujacych
zrédet:

a) zagraniczne $rodki publiczne: srodki pochodza-
ce z budzetu Unii Europejskiej w ramach Polityki
Spéjnosciiinnych polityk Unii Europejskiej, kredy-
ty miedzynarodowe instytucji finansowych oraz
inne srodki pomocowe;

krajowe $rodki publiczne: budzet wojewddztwa,
budzet jednostek samorzadu terytorialnego, bu-
dzet jednostek oraz form organizacyjno-praw-
nych sektora finanséw publicznych (np. PKP PLK
SA), budzet panstwa, panstwowe fundusze celo-
we (np. Fundusz Kolejowy) oraz inne dostepne
instrumenty finansowe wsparcia publicznego;
inne zrédfa finansowania, np.: potencjat inwe-
stycyjny jednostek samorzadu terytorialnego
wojewddztwa podkarpackiego, srodki prywatne
inwestoréw m.in. w systemie partnerstwa publicz-

b)
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no-prywatnego, srodki uzyskiwane dzieki stop-
niowemu wdrazaniu zasad: ,zanieczyszczajacy
ptaci” oraz ,uzytkownik pfaci’, a takze mechani-
zmy norweskie i kredyty komercyjne.

3. Inwestycje w aglomeracji rzeszowskiej

Jedna z inwestydji, ktéra ma zwiekszy¢ dostepnosc
transportowg aglomeracji rzeszowskiej i zaspokoic
potrzeby transportowe jej mieszkarncéw jest budowa
podmiejskiej kolei aglomeracyjnej (PKA). Projektowa-
na inwestycja zlokalizowana jest w wojewdédztwie
podkarpackim, w powiatach: debickim, rzeszowskim,
tancuckim, przeworskim, kolbuszowskim oraz strzy-
zowskim. Sie¢ komunikacyjna PKA ma charakter poli-
centryczny wokot Rzeszowa. Zaréwno siec kolejowa,
jak i sie¢ drogowa sg usytuowane w tych samych
korytarzach komunikacyjnych. PKA obejmie swym
obszarem gminy zlokalizowane w obrebie linii kole-
jowych biegnacych od Debicy do Przeworska oraz od
Kolbuszowej po Strzyzéw.

Na terenie tych gmin zostanie rozbudowana
infrastruktura okotoprzystankowa i dojazdowa do
dworcéw i stacji kolejowych. Inwestycja dotyczy pro-
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Ryc. 1. Zakres geograficzny przebiegu analizowanych odcinkéw linii nr 71, 91, 106 oraz linii kolejowej do Portu Lotniczego

Rzeszoéw-Jasionka na tle wojewdédztwa podkarpackiego.

Zrédto: Studium wykonalnosci dla projektu: Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej — PKA.
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jektu liniowego w zakresie dobudowy nowych toréw
mijanek oraz budowy nowej linii do Portu Lotnicze-
go Rzeszéw-Jasionka. Zawiera w sobie takze wiele
elementéw punktowych w zakresie przebudowy lub
budowy infrastruktury przystankowej (Studium wyko-
nalnosci dla projektu: Budowa Podmiejskiej Kolei Aglo-
meracyjnej — PKA, 2017). Elementami uzupetniajgcymi
system beda: parkingi Park & Ride w wyznaczonych
lokalizacjach dla samochodéw osobowych i rowe-
réw, komunikacja dowozowa (autobuséw o charak-
terze miejskim lub podmiejskim kursujacych do/od
linii kolejowych) do pociggéw PKA finansowana przez
miasta powiatowe i petnigca dodatkowo funkcje mia-
stotwércza dla danych osrodkow, wspdlny bilet na
przejazd (bilety strefowe obejmujace pociagi PKA
i komunikacje miejska), docelowo takze komunikacje
regionalna autobusowa, zintegrowana informacja pa-
sazerska w czasie rzeczywistym, obejmujaca wszyst-
kie elementy tancucha podrézy (pocigg+autobus)
pod wzgledem rozktadéw jazdy, ich tabelarycznej
wersji, taryfy i praw pasazera (Studium wykonalnosci
dla projektu: Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyj-
nej — PKA, 2017).
Niezmiernie waznym elementem projektu PKA
i zupetnie nowym bedzie budowa potaczenia kolejo-
wego centrum miasta Rzeszowa z Portem Lotniczym
Rzeszéw-Jasionka. W tym celu niezbedna jest budowa
toru o dtugosci ok. 5 km, odgateziajacego sie od linii nr
71 i zakonczonego na stacji koncowej przy terminalu
na terenie Portu Lotniczego. Stacja koncowa (m.in. pe-
ron wyspowy dtugosci 150 mb i wysokosci h=0,55 m)
ma znajdowac sie w rejonie Terminala na terenie Portu
Lotniczego (Studium wykonalnosci dla zadania: ,Bu-
dowa drogi kolejowej Warszawa—Rzeszéw przez Kolbu-
szowgq na odcinku Skarzysko-Kamienna- Sandomierz-
Ocice—Rzeszéw” ETAP Ill. Koncepcja obstugi transportem
kolejowym Portu Lotniczego Rzeszéw-Jasionka, 2009).
Odnoszac sie zatem do znaczenia inwestycji dla
poprawy dostepnosci transportowej aglomeracji rze-
szowskiej i jej wptywu na rozwéj spoteczno-gospo-
darczy przewiduje sie, ze PKA:
e zapewniwygodne, bezpieczneiszybkie pofacze-
nie zewnetrznych stref aglomeracji z jej centrum;
e umozliwi czestsze kursowanie pociggéw (prze-
wozy w systemie od drzwi do drzwi), a tym sa-
mym dobre skomunikowanie zinnymi pociggami
i wspotprace z pozostatymi srodkami transportu.
Oferta na obszarze PKA zapewni potaczenia gtéw-
nych generatoréw ruchu dwa razy (co 30 minut)
w godzinach szczytu (zasadniczo 6:00-9:00, 14:00-
18:00 z niewielkimi odstepstwami) i przyczyni sie
do konkurencyjnosci sieci kolejowej3;

3 Obecnasie¢drogowaopierasie naduzejliczbie kurséwau-
tobuséw, w ktérych obowigzuja rézne systemy biletowe.
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e skroci czas jazdy, poprawiona zostanie oferta
przewozowa i zwiekszona dostepnos¢ do trans-
portu kolejowego na obszarze aglomeracji rze-
szowskiej, a tym samym uprawnieniu ulegnie
mobilnos¢ spoteczenstwa;

e umozliwi bezposrednie potaczenie centrum mia-
sta z Portem Lotniczym Rzeszdéw-Jasionka;

o zwiekszy dostepnos¢ w ujeciu ekonomicznym
poprzez minimalizacje kosztéw przemieszczania
sie;

e budowa przystanku Rzeszéw Zachodni utatwi do-
step do stolicy Podkarpacia i mozliwos¢ dojazdu
do Kolbuszowej, Sandomierza i Stalowej Woli“.
Inwestycja powiagzana z PKA i kolejng planowana

na terenie aglomeracji rzeszowskiej jest zakup tabo-
ru wraz z budowa zaplecza technicznego w rejonie
stacji Staroniwa, ktora jest stacjag weztowa. Budowa
nowego zaplecza w rejonie tej stacji powiazana jest
zjednoczesna przebudowa trzech istniejagcych toréw
stacyjnych oraz budowa nowej hali technologicznej.
Zaplecze techniczne stuzy¢ bedzie dla potrzeb utrzy-
mania pojazdéw kolejowych przeznaczonych do
obstugi taboru potaczen PKA, jak rowniez dla utrzy-
mania pozostatych pojazdéw kolejowych, ktérych
wiascicielem jest Wojewddztwo Podkarpackie. Liczbe
operacji technologicznych zaplecza w roku szacuje
sie na ok. 2000, a szacowany roczny czas operacji
technologicznych wyniesie ok. 4000 godzin. Inwesty-
cja warunkuje kolejowa dostepnos¢ czasowa poprzez
szybka poprawe stanu infrastruktury.

W ramach projektu ,Poprawa stanu technicznego
infrastruktury obstugi podréznych” przeprowadzono
modernizacje i rewitalizacje przestarzateji niedosto-
sowanej pod wieloma wzgledami do podréznych
stacje Rzeszéw Gtéwny. Efektem inwestycji sa nowe
perony z systemem informacji dla podréznych na tej
stacji, dodatkowy — istniejacy juz — przystanek Rze-
szow Zachodni, utatwiajacy dostep do kolei orazzmo-
dernizowane obiekty i wyzszy poziom bezpieczen-
stwa. W ramach prowadzonych prac zainstalowany
oraz przetestowany na stacji zostanie system stero-
wania ruchem. Dzieki nowym urzadzeniom bedzie

Powoduje to, ze faktyczna ich dostepnos$¢ w ramach
jednego podsystemu obejmuje jedynie maksymalnie
dwa kursy w godzinie szczytu. Podsystemy drogowe nie
obejmuja unifikacji z komunikacja miejska, ktéra ma by¢
zintegrowana taryfowo i rozkladowo z systemem kolei re-
gionalnej i PKA. W efekcie system szynowy, zapewniajac
potaczenia w szczytach co 30 minut, a poza nimi co 60
minut, tworzy atrakcyjny faricuch podrézy, umozliwiaja-
cy zaspokojenie najwazniejszych potrzeb przewozowych
(dojazdy i powroty z pracy w dowolnej lokalizacji w Rze-
szowie, miejsc nauki, przejazdy fakultatywne etc.).

* Informacje pozyskane w trakcie wywiadu z pracowni-
kiem UM, ktéry odpowiada za projekty w transporcie ko-
lejowym.
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mozna sprawniej przygotowywac trasy przejazdéw
pociagdéw. Zwiekszy sie tez poziom bezpieczenstwa
w obstudze sktadéw. Przebudowa dworca Rzeszéw
Gtéwny umozliwi zwiekszenie przepustowosci linii
kolejowych, przyczyni sie takze do poprawy do-
stepnosci transportu kolejowego ze szczegdlnym
uwzglednieniem o0séb z ograniczong mozliwosciag
poruszania sie.

Whioski

Przygotowanie inwestycji infrastrukturalnych to zto-
zony, wielowatkowy i wieloaspektowy proces wy-
magajacy konsultacji spotecznych, nowych rodzajéw
specjalistycznych ekspertyz i informatycznej symu-
lacji przysztego funkcjonowania nowego obiektu.
Dlatego do oceny inwestycji, ktorych specyfika jest:
charakter obiektéw uzytecznosci publicznej, duzy
zasieg przestrzennego oddziatywania, duzy wptyw
na ksztattowanie zycia spoteczno-gospodarczego
kraju i regionéw, kluczowe znaczenie ma efektyw-
nos¢ ekonomiczna. Do grupy tego typu inwestycji
bez watpienia nalezg transportowe przedsiewziecia
infrastrukturalne, generujace szeroki wachlarz efek-
tow zewnetrznych, w tym Srodowiskowych, regio-
nalnych i aglomeracyjnych (Adamowicz i in., 2017).
Inwestycje w infrastrukture transportu kolejowe-
go przynoszg liczne korzysci z punktu widzenia roz-
woju regionu i nie powinny ograniczac sie tylko do
aspektu fizycznego wyrazonego jako wzrost liczby
kilometréw toréw kolejowych. Inwestycje w trans-
porcie kolejowym, skutkujace wieksza dostepnoscia
tego rodzaju transportu, sg takze w interesie kie-
rowcow samochodéw i pasazeréw przedsiebiorstw
komunikacyjnych. Rozbudowa infrastruktury kole-
jowej, zarowno punktowej, jak i liniowej rzutuje na
zmniejszenie ruchu samochodowego, a tym samym
prowadzi do poprawy mobilnosci obu tych grup.
Aglomeracja rzeszowska to jedna z najmtodszych
i najszybciej rozwijajacych sie aglomeracji w Polsce,
zmiany jej granic sa konsekwencjg wiaczenia przy-
legtych gmin. Na obszarze aglomeracji odnotowuje
sie takze stale zwiekszajaca sie liczbe mieszkancéw
i rosnace zainteresowanie inwestordw, czego prze-
jawem jest rozkwit nowych przedsiebiorstw oraz
instytucji. Jednak, aby mozna byto méwi¢ o petnym
rozwoju spoteczno-gospodarczym regionu i realiza-
¢ji poszczegolnych funkcji gospodarczych, niezbedne
wydaje sie inwestowanie w infrastrukture transpor-
tu. Zauwaza sie bowiem wyrazny zwigzek pomiedzy
rozwojem gospodarczym a jakoscig infrastruktury
transportowej i dziatalnosciag transportowg - i to
w kazdej skali przestrzennej. Zachodzi tutaj sprze-

zenie zwrotne - tak jak dobra infrastruktura sprzyja
rozwojowi gospodarczemu, tak jego efekty sprzyjaja
inwestycjom stuzacym poprawie tej infrastruktury.
Przyczyniaja sie do tego wzrastajace przychody po-
datkowe i rosngca zamoznos¢ oraz kreowanie popytu
na ustugi transportowe i rozbudowa infrastruktury
(Hoyle, Smith, 1998).

Podmiejska kolej aglomeracyjna na terenie aglo-
meracji rzeszowskiej stuzy¢ powinna przede wszyst-
kim osobom zamieszkujacym sasiadujace z aglome-
racjg obszary i dojezdzajacym do pracy w wiekszym
osrodku miejskim. Zaspokajac bedzie potrzeby trans-
portowe wewnatrz aglomeracji, stuzac jako szybki
i pewny srodek transportu. Jej niekwestionowana
zaletg bedzie integracja z transportem publicznym
w miastach, przez ktére przebiega na réznych ptasz-
czyznach: technicznej - budowa zintegrowanych we-
ztéw przesiadkowych, systemoéw informacji wizualnej
i elektronicznej, organizacyjnej — systemy wspolnego
biletu, uzgadnianie tras, skoordynowanie rozktadéw
jazdy itp., handlowej — wspdlna dystrybucja ustug
(informacja, odprawa handlowa). Na obszarach luz-
niejszej zabudowy podmiejskiej, okolicznych mniej-
szych osrodkéw miejskich i osiedli, mozliwe bedzie
takze wygodne dotarcie na stacje wtasnym samo-
chodem lub rowerem i bezpieczne pozostawienie
ich przy stacji/przystanku kolejowym (system Park &
Ride).

Funkcje integracyjna réznych srodkéw transpor-
tu publicznego w aglomeracjach powinny spetniac
dworce kolejowe. Rozbudowa i modernizacja stacji
Rzeszéw Gtéwny ma nie tylko wydzwiek wizerun-
kowy dla regionu, ale stanowi odpowiedz na wsp6t-
czesne wymagania i potrzeby podrézujacych. Wzrost
bezpieczenstwa, zwiekszenie przepustowosci linii
kolejowych, a takze poprawa dostepnosci transportu
kolejowego ze szczegdlnym uwzglednieniem oséb
zograniczona mozliwoscia poruszania sie to niektore
z zalet inwestycji. Wydaje sie wiec, ze zaplanowane
i realizowane inwestycje w infrastrukturze transportu
kolejowego na terenie aglomeracji rzeszowskiej przy-
czynia sie do poprawy dostepnosci transportowej
i zoptymalizujg jakos¢ przewozdéw pasazerskich.

Swego rodzaju ograniczenie w interpretacji
i uogolnianiu powyzszych wnioskéw moze stanowic
fakt ujecia dostepnosci transportowej aglomeracji
rzeszowskiej tylko przez pryzmat transportu kole-
jowego. Nie bez znaczenia pozostaje takze kwestia
nadal realizowanych inwestycji w infrastrukturze
kolejowej, ktérych ukonczenie moze stanowic przy-
czynek do dalszych i poszerzonych badan w oparciu
o rzeczywiste dane 0s6b korzystajacych z istniejacej
infrastruktury oraz ustug.
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